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l. La perspectiva general: algunos 
hechos y datos 
Uno de los problemas más agudos del 
intenso crecimiento de la ciudad de 
México y su área metropolitana. es el 
déficit de transporte público. Así. de 
1966 a la fecha los viajes/persona/día 
pasaron de 7.5 millones a más de 22.' 
Sin embargo. según declaraciones ofi- 
ciales. los medios de transporte público 
a cargo del Departamento del Distrito 
Federal -Metro. autobuses de 'Ruta- 
100 y trolebuses-. sólo satisfacen 
alrededor del 50% de la demanda y el 
resto es atendida por taxis. automóviles 
particulares. autobuses suburbanos y 
otros 2 
Durante las últimas décadas se han 
realizado diversas obras viales. se ini- 
ció la construcción del Metro que entró 
en operación en 1969 y que continúa 
en proceso de expansión. en septiem- 
bre de 1981 se municipalizó el servicio 
de autobuses hasta entonces en manos 
de concesionarios privados. está por 
iniciar su funcionamiento el tren ligero y 
e * se proyecta la del Metro ligero: se han 
registrado avances en la planeación 
integral del servicio de transporte como 
parte. a su vez. de esfuerzos de planea- 
ción urbana y protección ecológica. se 
han aumentado las redes de transporte 
público y el parque vehicular. etcétera 
Con todo y sin defecto de mejorías. 
hasta ahora subsisten serios proble- 
mas operativos y de cobertura en el 
transporte público y en la vialidad. 
Si se examina la evolución de este 
fenómeno se advierte que en 1966. 
cuando las necesidades aún no adqui- 
rían su espectacularidad posterior. los 
medios de traslado de baja capacidad 
( 1  1 personas/vehículo máximo), o sea 
taxis y automóviles particulares. sólo 
participaban. respectivamente, con el 
5.3 y el 5 4% de los viajes/persona/día 
-1 0 7% en conjunto-. mientras que 
los de mayor capacidad por entonces: 
trolebuses y tranvias. atendían el 89.3%. 
Para 1972. en que la demanda de 
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transporte casi se duplicó en seis años 
al pasar de 7.5 a 13 millones. se apre- 
cia que aunque el Metro ya estaba en 
operación. la participacióri de los vehí- 
culos pequeños se incrementó en con- 
junto al 31.5% -1 2.3% para los taxis y 
19.2% Dara los automóviles particula- 
res-. Esta situación. que marca el inicio 
de un desajuste importante entre la 
oferta y la demanda de transporte pú- 
blico se mantiene constante desde 
entonces sin defecto de ligeras oscila- 
ciones. (Cuadro Núm. 1 ). 
En este marco. a fines de 1985 la 
distribución modal de los viajes era la 
siguiente: autobuses. 24%: Metro. 28%: 
trolebuses y tranvias. 2%: taxis colecti- 
vos de ruta fija. 9%: taxis libres y de sitio 
y autobuses suburbanos y otros. 17%: 
automóvilfs privados. 20%. Puesto que 
esta distribución modal persiste con 
escasas variaciones. más de un tercio 
de la demanda se satisface en los 
medios de traslado de menor capaci- 
dad que son los que implican más pro- 
blemas de congestionamiento y com- 
taminaciÓn.3 
De este modo. de 3 rnillones de 
vehículos que circulan en la metrópoli. 
2.5 millones son automóviles particula- 
res. cuyo crecimiento es del 10.5% 
anual. En. el Distrito Federal hay un 
automóvil por cada 5 habitantes y su 
índice de ocupación es de sólo 1.4 per- 
sonas por vehículo,4 en contraste con- 
sumen el 33% de la producción 
nacional de gasolina y ocupan el 70% 
de la vialidad.5 Lo inadecuado de su 
proliferación y uso excesivo en una 
urbe como ésta, resalta al considerar 
que un autobús o un trolebús, llevando 
s61o 50 pasajeros. hace el trabajo de 29 
automóviles como promedio, los que 
son suficientes para llenar una cuadra. 
Asimismo. el servicio de taxis ha 
crecido notoriamente en número de 
' Programa Integral de Transporte y Vialidad. 
Vers~dn Preliminar. Coordinación General de 
Transporte, DDF. mayo de 1986. Primera Parte. 
p 13 y cuadro- "Variación de la Distribución 
Modal". s/n 
Op. cit., pp. 43-44 
Plan Rector de Vialrdad y Transporte. del 
D.F. 1980 
unidades. Dada la incorporación de 
vehículos no autorizados. su número se 
estima en 23 mil para los taxis sin itine- 
rario fijo. en 17 mil para los de sitio y en 
cerca de 50 mil para los taxis colecti- 
vos de ruta fija.6 
Debido a las insuficiencias de co- 
bertura y10 bajas frecuencias del 
transporte público de superficie -auto- 
buses y trolebuses-. los taxis colecti- 
vos de ruta fija. que en un 83% son 
camionetas de tipo combi. han adqui- 
rido una creciente importancia y cubren 
alrededor del 90% de los más de 3.5 
millones de viajes/persona/día que 
absorben los taxis en sus tres modali- 
dades. Empero. la proliferación de esta 
modalidad de traslado es inconveniente 
por ser muy consumidora de vialidad y 
entorpecedora de la circulación por sus 
múltiples paradas anárquicas y porque 
constituyen una competencia indesea- 
ble para el desplazamiento de vehículos 
de transporte público de mayor capaci- 
dad. Aunque su uso puede resultar muy 
conveniente en zonas donde por razo- 
nes topográficas o de ínfima demanda 
es difícil introducir rutas de autobuses y 
trolebuses. hasta el presente se trata de 
un servicio que carece de una ade- 
cuqda reglamentación, regulación y 
control en cuanto a itinerarios y honora- 
rios de operación, tarifas, capacitación 
y educación de los choferes, manteni- 
miento y estado de los vehículos, infra- 
estructura. etcétera, y aún en cuanto a 
las correspondientes concesiones. La 
magnitud de vehículos que entran en 
servicio sin autorización se aprecia en 
el hecho de que recientemente fueron 
regularizados 40 mil taxis colectivos 
que operaban en tales condiciones. 
mismos que popularmente se conocen 
con el nombre de "tolerados".7 
Otro servicio de transporte en la me- 
trópoli es el de los autobuses suburba:. 
nos. cuya importancia reside en los 
crecientes volúmenes de pasajeros que 
diariamente transportan entre el Estado 
de México y el Distrito Federal. Entre 
t ,  Programa Integral de Transporte y Vialrdad 
Op. cit.. pp 70-73. y Segunda Parte. p. 113. 
Uno mas Uno. julio 9 de 1986 
, a uso de la vialidad, costos y efectos 
CUADRO NUM. 1 
PARTlClPAClON DE LOS MODOS DE TRANSPORTE EN LA 
DlSTRlBUClON MODAL POR CAPACIDAD DEL VEHICULO 
Participación en el total de viajes 
Capacidad del vehiculo (porcentajes) 
1966 1972 1979 1983 1985 
Baja (taxis y automóviles 
particulares) 10.7 31 5  32.2 32 1 29 0' 
Alta (Metro, autobuses. trolebuses y 
tranvías) 89.3 6 6 6  6 5 5  6 7 2  54 02 
Otros . . 01.9 023 007 170:' 
ambientales.10 
En lo aue se refiere a la vialidad 
ésta también muestra déficit irnportan- 
tes. Las inversiones aplicadas al mejo- 
ramiento y ampliación de la red primaria 
ha sido modesta y a grandes rasgos 
insuficiente con respecto a las necesi- 
dades, en tanto que el número de vehí- 
culos que circulan por ella se ha 
incrementado notablemente en buena 
parte por lo antes dicho. Se estima que 
los tramos con graves problemas de 
congestionamiento suman el 25% de la 
longitud total de dicha red y que las 
velocidades promedio de recorrido han 
caído a la mitad en los Últimos años. 
Las ampliaciones a Ids arterias de 
acceso controlado, a los ejes viales y a 
la vialidad ~ r i n c i ~ a l .  sí como los distri- 
buidores y' pasos a desnivel construí- 
dos en las Últimas décadas, únicamente 
FUENTE: Programa Integral de Transporte y Vialidad. Vwibn &eliminar, Coordinaci6n General han logrado triplicar la capacidad total de Transporte D.D.F.. mayo de 1986. p. 14' del sistema, es tanto Que los vehículos 
NOTA: ' Incluye automóviles particulares y taxis colectivos de ruta fija 
S610 incluye autobuses de Ruta 100. 
Incluye taxis libres y de sitio y autobuses suburbanos. 
1969 y 1974 el número de pasajeros 
transportados por autobuses creció de 
217,028 a 487,475, para 1981 ascen- 
dian a 2.9 millones8 y para 1983 a más 
de 3 millones que equivalían al 14.04% 
de los viajes generados ese año9 esti- 
mándose que al presente. su participa- 
ción alcanza cerca del 18Oh. 
Los autobuses suburbanos operan 
bajo concesiones otorgadas por la Se. 
cretaria de Comunicaciones y Trans- 
portes o por las autoridades del Estado 
de Mexico (Comisión de Transporte 
Urbano del Estado de México), a las 
cuales el Departamento del Distrito 
Federal (DDF) extiende una revalida- 
ción y permiso para que operen en su 
jurisdicción. Sin embargo, puesto que 
el DDF no tiene injerencia directa en el 
otorgamiento de las concesiones, el 
servicio ha crecido con cierta anarquía 
y presenta fallas que hacen evidente la 
necesidad, como lo vienen demandando 
diversos sectores sociales, de que se 
integren en un sistema de transporte 
para toda el área metropolitana, coordi- 
nado por una sola autoridad. Por lo 
pronto, dados los problemas de con- 
gestionamiento y contaminación que 
8 Programa Integral de Transporto y VIaIIdrd, 
Primera Parte. Op. cit., p. 19. 
9 Anuario de Vhlldad y Transporto t. 11964, 
Coordinaci6n General de Transporte, DDF, p. 
31. 
los autobuses suburbanos han produ- 
cido, en el Decreto Presidencial de 14 
de febrero de este año (21 medidas 
contra la contaminación) se determinó 
que no penetren al interior del Distrito 
Federal y que su servicio termine en los 
paraderos de las estaciones perifericas 
del Metro, lo cual ha venido a acentuar 
el déficit de unidades de Ruta 100, la 
que deberá. por un lado. atender parte 
de esta demanda y por el otro. evitar la 
sobresaturación de las rutas 1,2 y 3 del 
Metro. 
Ahora bien, la cuestión.que subyace 
a hechos como los señalados párrafos 
atrás, es que mientras que la oferta de 
transporte en autobuses, trolebuses y 
Metro ha crecido en los últimos 15 
años en 43%, la demanda se ha más 
que duplicado en igual lapso. Y ello, en 
un contexto en que el Metro es el res- 
ponsable directo del incremento global 
de la oferta de transporte público a 
cargo del DDF, pues ha crecido mAs de 
4 veces en dicho periodo, mientras que 
la oferta en autobuses y trolebuses ha 
descendido a niveles relativos inferio- 
res a los que tenía a principios de los 
anos setenta. Esta insuficiencia que se 
expresa especialmente en el transporte 
de superficie de mediana capacidad: 
autobuses y trolebuses, es la que ha 
llevado a la población a usar modos de 
transporte menos eficientes en cuanto 
en circulación se han más que cua- 
druplicado 
En la configuración de toda esta 
problemática concurren múltiples fac- 
tores causales que sería imposible 
examinar en estas breves líneas, pero 
cabe. cuando menos, mencionar cues- 
tiones como las siguientes. Desde 
luego un factor clave en el continuo 
rebasamiento de la oferta de transporte 
público, es el desmesurado y anár- 
quico crecimiento urbano. Empero, en 
este proceso destaca. junto con la 
irrupción del automóvil, el descuido y /o 
la falta de planeación para lograr un 
sistema colectivo de pasajeros sufi- 
ciente y eficiente como parte, a su vez, 
de planes de desarrollo urbano que 
contemplasen interrelacionadarnente 
éste y otros aspectos del crecimiento 
de la metrópoli. Ejemplo de ello es que 
hasta hace pocos años el desarrollo de 
la vialidad tendió a privilegiar y estimu- 
lar el uso del automóvil privado en 
detrimento de las necesidades de cir- 
culación del transporte público Así 
como. el hecha de que a causa de defi- 
ciencias y10 insuficiencia de planea- 
ción urbana. y en particular por los 
usos inadecuados del suelo, existe una 
mala relación empleo-vivienda e incon- 
gruencias entre la localización de la 
oferta y la demanda de satisfactores y 
servicios, lo que en conjunto genera un 
número excesivo de viajes. determi- 
'0 h g r a m a  Integral de Transporte y Vialidad. 
Versl4n Preliminar Op. cit., Segunda Parte. pp. 
S 2 3  pasa a pdg. 6 
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que se dice y no se dice al  respecto 
Mientras que para la Secretaria del Trabajo (ST) y la Secretaria de Programación y Presupuesto (SPP) la tasa dedessmplso abierle para el primer 
semestre de 1986 fue de sólo 3.9% de la Población Econhicamente Activa (PEA) -aproximadamente un millón novecientos mil desempleados-. el 
Congreso del Trabejo (CT), la Central de Trabajadoras de México (CTM), el  Partido Socialista Unificado de México (PSUY) y otros, incluidos los 
análisa que hace la Wharton sobre la economia mexicana, lo calculan en tasas de entre 15 y 17% de la PEA para 1986. Ello equivale a decir que al 
finalizar el año habrá entre 4 y 6 millones de desempleados en todo el país, sin contar los 12 millones de subempleados que existen, según 
declaracims del Cf. 
Sólo en lo que va del presente año. los despidos representan entre 150 y 200 mil. de acuerdo con lo expresado por IaCTM. el CT y el PSUM o según 
se desprende del número de personas que perdieron su afiliación en el Seguro Social. En el  mismo tono son las cifras que proporciona el presidente de 
la Confederación de Cámaras Industriales (CONCAMIN). Silvestre Fernández Barajas. para quien el pais sufrirá en el  año una reducsién de 
aproximadamente 100 mil empleos sólo en la industria. siendo las ramas más afectadas las de bienes de consumo duradero. la de maquinaria y aqriipo y 
las productoras de materias primas. 
Si hasta 1986 la causa principal del desempleo se debía a la incapacidad del sistema para incorporar a los ya casi unmillón de nuevos demandantes 
de empleo que cada ano se suman al mercado de trabajo, a partir del presente año, el desempleo afecta a la industria. nosólo por cuanto la insufísiente 
incwporación de nueva mano de obra, sino porque ahora los trabajadores industriales ocupados. en una proporción cada vez mayor, ven amenazadas 
sus fuentes de trabajo e ingreso. Los reajustes y quiebras de empresas afectan en buena medida al conjunto de los snidicalizados, comienza por los 
eventuales y continúa con los trabajadores de base. Los casos más recientes de cierres de fdibricas corresponden a la Renaulr y a la Acres, 1300 
despedidos en la primera y 1000 en la segunda: en el pasado reciente, dejó de operar Fundldora Monteney liquidando a sus 12 mil trabajadores; lo 
mismo ocurrió en algunos ingenios de Veracruz y Tabasco, donde perdieron su empleo alrededor de 1400 trabajadores y persiste laamenazasobre 9 
míl. como es el caso, también, de Constructora Naoonal de Carros de ferrocarrrl integrada por alrededor de 3 mil trabajadores. 
Por su parte, los reajustes de personal se han realizado .tanto en la industria automotriz y de autopartes, como en la textil. siderúrgica. hulerr, 
electrodoméstiios. artes gráficas, empresas contratistas de Pemex, etc., en total aproximadamente 12 mil desempleados en la industria entre 
realustados y liquidados, en los meses de julio y agosto del presente ano, por lo que a la prensa se refiere. Aunado al  desempleo, tenemos que una buena 
(I. parte de los trabajadores recibieron su liquidación por debajo de lo estipulado en los Contratos Colectivos de Trabajo y, en el mejor de los casos. 
conforme a lo estahtecido en lo  Ley Federal del Trabajo. 
Otra amenaza real de desempleo lo constituye la  suspensión temporal de labores, tal es el caso de la industria hulera donde a los obreros se les ha 
reducido su jornada de trabajo a 27 horas a la semana o, en su defecto. suspendido las labores por 15 dias. lo que significa una reducción sustancial del 
ingreso. En la misma situación se encuentra la empresa Tubacem. la cual suspendió labores desde el lo.  de septiembre hasta mediados de octubre. 
percibiendo los trahaladores el 70% de su salario. 
Cierre de empresas 
El gobierno federal, en poco más de tres años, ha vendido. fusionado y liquidado cerca del 40Xde las empresas públicas "no estratégicas". al pasar de 
1155 entidades a finales de 1982 a 697 en la actualidad. según el Banco Nacional de Comercio Exterior (BANCOMEXT). De éstas, informó la 
Secretaria de Minas e Industria Paraestatal (SEMIP), el 90% no han podido ser colocadas. 
Por su parte. el presidente de la Junta Local de Conciliación y Arbitraje (JLCA), José Antonio VaUarta, anunció que existe una amenaza real de 
cierre de fábricas, grandes y pequeñas. y que el problema se está multiplicando debido a los problemas de financiamiento que enfrenta el pais. 
En el mismo sentido, e l  Centro de Estudios Económicos del Sector Privado (CEESP) señaló que la baja de la producción, de las ventas. de la 
rentabilidad. de la inversión y det empleo está afectando la base industrial, lo cual se debe, en gran parte, a la incertidumbre en la política económica del 
gobierno La Cártiara Nacional de la Industria de la Transformación (CANACINTRA) a través de su presidente. Juan José Moreno Sada, declaró que 
mientras no haya una pditica de fomento industrial, de financiamiento accesible y de apoyo comercial, de nada servirán los esfuerzos de medianos y 
pequeños industriales para mantener sus empresas y la planta de empleo. 
Sin embargo. para el representante de la ST, Arsenio Farell Cubillas, la situación no es tan preocupante pues. según él, "hay empresas que cierran 
pero hay otras que se amplían y también que se abren". Más realista la SPP reconoce que la caída en la producción industrial por la contracción dela 
demanda y la escasa disponibilnlad de crédito "parece empezar a afectar la creación de puestos de trabajo". 
La tan mencionada "modernirac~ón" o "reconversión industrial", con la que el gobierno pretende reactivar la economia, hasta ahora, no es más que 
un simple deseo; en los hechos se comprueba que no se han creado nuevas empresas ni modificado los procesos tecnológicos, n i  transformado taplanta 
industrial Por el contrario, lo que ha ocurrido a diario son los despidos. la disminución de las conquistas contractuales. la baja dela producción y, en el 
mejor de los casas, el cierre temporal de las fuentes de trabajo, sino es que la desaparición definitiva de las mismas. privadas o estazales. 
En otras palabras, las actividades especulativas están superando a las directamente productivas, tal y como lo demuestra el desaprovechamiento de 
alrededor de 18 millones de personas, entre desempleados abiertos y subempleados (desempleo disfrazado). lo que constituye el principal recursocon 
que cuenta todo país para la generación de riqueza 
La preocupación de las distintas fuerzas sociales y politicas. con excepción del Partido de Acción Nacional (PAN). que no ha dicho nada respecto 
del probtema del desempleo, no hasido suficiente para presionar por la creación de nuevas fuentes de trabajo ni para que cesen los reajustes. Mientras 
el problema se acentúa y agrava. la respuesta de la sociedad sigue siendo limitada y aislada; en tanto que los trabajadores afectados, por su situación. 
cuentan con pocas armas para defenderse 
Las demandas y protestas deia CTM y el CT por un cambio de rumbo en la politica económica del gobierno, al igual que la llamada 'f-ecanv~rsión 
industriat". se ha quedado en el papel y en declaraciones; hasta ahora no hay ni una iniciativa clara por parte del sindicalismo oficial para atacar el 
problema. Hoy tan urgente ea la  modernización de la economia como la democracia en el quehacer político y sindical. ¿Coma pu&n defender sus 
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narido. así. que la demanda de trans- 
' porte se incremente por encima del 
crecimiento demográfico. 
A los problemas intraurbanos del 
Distrito Federal se suman los derivados 
de la falta de uniformidad de criterios 
para la planeación conjunta del área 
metropolitana en general. y. en particu- 
lar. en lo relativo al transporte. Existen 
contrastadas diferencias entre el Dis- 
trito Federal y los municipios conurba- 
dos del Estado de M6xico de modo 
que la concentracion de empleos y ser- 
vicros en el primero han determinado 
un aumento creciente de las volúme- 
nes de personas que transitan entre 
ambas entidades en tanto que no se 
ha creado el marco luridico e institucio- 
nal necesario para una integración y 
coordinación de los autobuses subur- 
banos en un sistema metropolitano 
Único de transporte público 
Por su parte los medios de trans- 
porte público que opera el DDF enfren- 
tan muy diversos problemas El Metro 
por eicmplo desde 1971 reqistra una 
sobrrcarga en las Iineas 1 y 2 y actual 
mente en la 3 mismas que captan el 
89O/0 de los usuarios de este medio se 
requiere por tanto avanzar en la cons 
truccion de aquellas extensiones que 
completen la red y contribuyan a equili- 
brar las cargas evitando el congestio 
namiento de unas Iineas o tramos y la 
subutilización de otras La saturacion 
de las Iineas 1 2 y 3 ocasiona proble 
mas operativos que degradan la cali- 
dad y eficiencia del servicio Su 
sobreutilizacion rebasa ya los indices 
maximos establecidos para evitar inco- 
modidad excesiva y los riesgos de 
inseguridad a que dan lugar las gran- 
des aqlomeraciones Ello impone asi 
mismo mayores exigencias de mante- 
nimiento del equipo rodante y de las 
instalaciones filas y aún adecuaciones 
a condiciones de trabajo mas criticas o 
diferentes a aquellas con que fueron 
proyectados tal es el caso entre otros 
de la utilizacion de un mayor numera de 
trenes que el previsto lo que puede 
causar alteraciones en la circulacion ' l 
Asimismo existe un déficit de estacio- 
namientos de transferencia en las esta- 
ciones del Metro pues se considera 
que en la actualidad solo se cuenta con 
el 20 l0/o de los que se requieren l J  
En cuanto a los autobuses de Ruta 
100 para 1985 se señalo un deficit de 
más de 2800 unidades de las cuales 
el 37% correspondía a las rutas que tie- 
nen mayor afluencia de pasajeros Este 
servicio que fue recibido en pesimas 
condiciones por el DDF de manos de 
los concesionarios privados a raiz de 
la municipalizacion de 1981 adolece 
de grandes problemas que van desde 
la inadecuada ubicacion de algunos 
modulos de mantenimiento con res- 
pecto a la red de transporte publico 
falta de talleres de reconstruccion 
insuficiencia de carriles preferenciales 
y de paraderos en cantidad y capaci- 
dad para la transferencia a otros 
medios hasta deficiencias en la estan- 
darización de la distancia entre unas y 
otras paradas. en la programación del 
servicio. en la capacitación del perso- 
nal a distintos niveles. etcétera. figu- 
rando también entre los problemas que 
enfrenta. los de carácter sindical. por 
un lado. y por el otro. la falta de respeto 
de los automovilistas a los carriles y 
paradas exclusivos designados para 
los autobuses 
Op c f r .  Primera Parte. pp. 54-56 
' Uno mas Uno. julio 21 de 1986 
Como lo evidencian las quejas de 
los usuarios existen desalustes entre 
la oferta y la demanda en algunos tra- 
mos de la red en un contexto en que se 
advierten deficiencias en la planifica- 
ción de rutas y programación de itine- 
rarios y aún a nivel concreto. en la 
asignación del parque vehicular a cada 
ruta y en el intervalo de salida de las 
unidades todo lo cual determina que 
mientras algunos autobuses operan 
con sobrecupo otros son subutilizados 
Igualmente se dan fallas importantes 
en el mantenimiento en cuanto a su 
planificación anticipada y énfasis' en 
los aspectos preventivos antes que en 
los correctivos asi como en lo relativo 
a la existencia en los almacenes de los 
materiales necesarios para el efecto lo 
cual se traduce en la substracción del 
servicio por más tiempo del necesario 
de numerosas unidades de un parque 
vehicular ya de por sí escaso 
En fin sin la intención de ser 
exhaustiva cabe considerar que la 
mera corrección de esta clase de proble- 
mas algunos de los cuales son exten- 
sivos a los trolebuses podrían contribuir 
no solo a aumentar la calidad de los 
Servicios Sino a incrementar en cierta 
medida la oferta sólo mediante el uso 
óptimo de los recursos disponibles 
Cuestion fundamental en el marco de 
las limitaciones financieras que actual- 
mente se enfrentan 
ii. Tarifas, avances y situaciones 
futuras 
Uno de los mayores problemas para 
desarrollar un transporte público finan- 
cieramente sano y con perspectivas 
razonables de crecimiento. ha sido la 
aplicación de políticas tarifarias basa- 
das en subsidios excesivamente altos 
para solventar los gastos de operación 
Así en 1970 las tarifas eran de un peso 
para el Metro 50 centavos para los 
autobuses y 35 centavos para los trole- 
buses las que representaban. respecti- 
vamente el 3 12 1 56 y 1 09% del 
salario minimo que entonces era de 32 
pesos en el Distrito Federal Hasta lulio 
de 1986 las tarifas en igual orden por 
medio de traslado eran de un peso. 3 
pesos y 60 centavos. cuyo porcentaje. 
con respecto ahora a un salario minimo 
de 2 065 pesos se habla reducido a 
únicamente O 04 O 14 y O 02% respec- 
tivamente 
Asi hasta agosto en que aumenta- 
ron las tarifas el subsidio era de más 
del 90°/o del costo de operación por 
pasalero que es de $36 50 en prome- 
dio para todo el transporte que opera el 
DDF y su monto total en el año habría 
ascendido a 150 mil millones de pesos 
Con todo. con la nueva tarifa autorizada 
de 20 pesos -1% del salario mínimo- 
(además del boleto multimodal que 
implica ahorros para usuarios intensi- 
vos del transporte público) el subsidio 
cubre menos del 60% de los gastos de 
operación y su monto total en un año 
es de 75 mil millones de pesos Existe. 
así el propósito de aumentar gradual- 
mente las tarifas hasta lograr una recu- 
peración del 80% como ocurre en 
otras grandes ciudades del mundo?= 
De hecho son enormes los requeri- 
mientos fiancieros para desarrollar la 
1nfraes:ructura y el equipo de transpor- 
tación Por ejemplo. la red del Metro ha 
aumentado de 788 krns en 1982 a 
aproximadamente 120 en 1986. el 
número de trenes de 15 a 240 y el 
número de pasaleros trans a ortados de 
1.037 millones al año a 1.400. y está 
previsto que para 1988 se contará en 
total con 141 krns 14 Sin embargo. los 
costos de operación del Metro se 
incrementaron en dicho lapso de 6.1 46 
millones de pesos a 43.791 en un 
cauce en que el costo por kilóme)ro 
construido pasó de entre 8 y 10 mil 
millones de pesos en 1982. a 18 mil 
millones en la actualidad 15 
También a manera de elemplo en lo 
que se refiere a Ruta 100. en j~ilio 
pasado se inauguró el Módulo 37 para 
depbsito. abastecimiento. revisión y 
mantenimiento de sus autobuses cuyo 
costo fue de 1.400 millones de pesos 
Asimismo. para 1986 el parque vehicu- 
lar será de 7 200 autobuses con res- 
pecto a 4.500 en 1982. incluyendo 800 
con equipa anticontaminante. cabiendo 
recordar que una unidad de estas 
características cuesta 25 tnillones de 
pesos Los costos de operación de 
Ruta 100 en dicho periodo se incre- 
mentaron de 11.1 35 millones de pesos 
a 103.405 16 
En lo que atafie a trolebuses, en 1982 
se contaba con una red de 295 krns y 
con 275 unidades y para 1986 las 
cifras son de 424 y 534, respectiva- 
mente. en un marco en que ahora el 
costo de un trolebús es de 60 millones 
de pesos Entre esos años los gastos 
' ' Uno más Uno. 8. 9. 11 y 12 de julio y 5 de 
septiembre de 1986. 
l 1  Uno mas Uno. septiembre 5 de 1986. 
' Uno más Uno. 9 de mayo, Excdlsior. 8 de julio y El Nacional 11 de septiembre de 1986. 
", Novedades. 27 de mayo. Excdlsior. 8 de julio. 
El Nacional. 9 de julio. Uno más Uno. 14 de julio 
de 1986. 
de operación del servicio pasaron de 
1.835 millones de pesos a 13 075 
Por su parte la introduccion de un 
nuevo subsistema denominado ' tren 
ligero". que en breve comenzará a 
operar en su primer tramo Tasqueña- 
Huipulco, con 5 5 krns 8 estaciones y 
dos terminales. tuvo un costo de 6 600 
millones de pesos (algo más de mil 
millones por kilómetro) 18 Y. en fin sin 
la intención de recoger aquí todas las 
informaciones oficiales en la materia 
sólo cabe subrayar que la loca carrera 
por satisfacer una incesante demanda 
de éste y otros tipos de servicios cons- 
tituye un rasgo dramático de la expan- 
sión de la metrópoli 
El alza de tarifas del transporte 
público constituye. indudablemente un 
duro golpe para la economía de las cía- 
ses populares. ya que de diciembre de 
1981 a agosto de 1986 el salario 
mínimo se ha deteriorado en 31%l9 
Empero. dado que el déficit de trans- 
porte ha desvirtuado la función social 
del subsidio al ser captada la demanda 
insatisfecha por otros medios más cos- 
tosos e inadecuados, cabe considerar 
que a la postre serán las más benefi- 
ciadas por las mejores perspectivas de 
desarrollo y expansión de estos servi- 
cios 
Por lo pronto. de acuerdo con una 
hipótesis media de crecimiento demo- 
gráfico. para el año 2000 la población 
del área metropolitana de la ciudad de 
México ascenderá a 28 5 millones de 
personas. lo cual implicará. entre otras 
cosas. la generación de 35 millones de 
viales/persona/día Para satisfacer tan 
elevada demanda de viales será nece- 
sario que la urbe cuente para ese año 
con 240 krns de Metro. 9.000 autobu- 
ses, 750 trolebuses. 13 krns de líneas 
de tren ligero y 85 krns de Metro ligero, 
con lo cual el transporte público ope- 
rado por el DDF absorbería el 69% del 
total de los viajes Empero esas metas 
presuponen una inversión de más de 2 
billones de pesos a precios constantes 
de 1985 20 Cabe tener presente que de 
haberse mantenido las tarifas anterio- 
res. el subsidio alcanzaría en el año 
2000 la estratosférica cifra de 350 mil 
millones de pesos. a precios de 1986 21 
IH Uno mas Uno. julio 14 y El Nacronal. 28 de 
agosto de 1986 
' "  CAlculos realizados por el equipo de la 
revista Momento Econ6mrco. IIEc. UNAM 
" S~stema de Transporte del DDF. Coordina- 
cion General de Transporte DDF. abril de 1986. 
s/n 
' Uno más Uno 14 de julio de 1986 
Aunque todavía son cuestiones 
sujetas a revisión, se estima factible 
lograr para el ano 2000 la siguiente dis- 
tribución rnodal: Metro, 2g0/6: Metro 
ligero 4.5%: Autobuses Ruta-100. 27%; 
trolebuses y tren ligero, 8.5Oh; taxis 
colectivos. 6%: autobuses suburbanos 
y otros, 10%. y automóviles particula- 
res, 15Tó.22 Paralelamenfe a las metas 
de tipo cuantitativo figuran otras de 
índole cualitativa, tendientes. por un 
lado. a aumentar, la productividad y uso 
óptimo de los recursos disponibles en ' 
el transporte público que opera el DDF. 
Y por el otro. las concernientes a la 
regularización y control del transporte 
concesionado (taxis y suburbanos), en 
cuanto a tarifas. itinerarios, infraestruc- 
tura, coordinación con los subsistemas 
operados por el DDF. etcétera, así 
como con respecto a lograr una mayor 
racionalización en el uso del automóvil 
privado.23 
Sin defecto de que no se plantee - 
como a nosotros nos parecería más 
conveniente-. la municipalización de 
todos los medios de transporte colec- 
tivo y su integración en un sistema 
único con una coordinación central 
para toda la metrópoli, es de considerar 
que alcanzar dichas metas significa un 
avance importante con respecto a la 
situación actual. Sobre todo porque 
definirlos implica avanzar hacia ellas 
desde ahora, aunque esto no es fácil 
en la situación económica por la que 
atraviesa el país y en particular por los 
problemas financieros que enfrenta el 
DDF. 
Como informó recientemente el jefe 
del DDF, para sanear las finanzas de 
esa dependencia y liberarla de cargas 
que rebasan su capacidad. el gobierno 
federal absorbió la totalidad de su 
deuda que al 31 de diciembre de 1985 
era de 300 mil millones de pesos y sol- 
ventará las inversiones que se realicen 
en materia de transporte. drenaje e 
infraestructura hidráulica. Según lo 
expresó. los requerimientos de finan- 
ciamien!~ del DDF alcanzan un monto 
cercano a su presupuesto. pues sus 
ingresos son de 700 mil millones de 
pesos mientras que su presupuesto es 
de un billón cien mil millones. lo cual 
significa un déficit de casi 1 O0°/0.24 
Programa Integral de Transporte y Vial~dad. 
Versión Preliminar. Op. cit.. Segunda Parte. 
Figura 12. p. 16. 
S Ibidem, pp. 1-166. 
Novedades y Uno mas Uno. mayo 27 de 
1986 
Ahora bien al hablar de los diversos 
problemas que aquejan a nuestra 
metropoli siempre iremos a dar a lo 
que ya es un imprescindible lugar 
común la urgencia de la deccentraliza- 
cion como parte de un desarrollo 
socioeconómico menos dispar Sólo en 
la medida en que se aprovechen racia- 
nalmente los recursos naturales y 
humanos en el interior del pais sera 
efectiva la politica de borrar gradual- 
mente las disparidades que hay entre 
los costos de los serviciog publicos en 
el Distrito Federal y el resto de las ciu- 
dades disminuyendo gradualmente los 
elevados subsidios de que este disfruta 
y que. de alguna manera. pagan todos 3 
los mexicanos 
Cabe recordar. para terminar. que 
según declaraciones de los goberna- 
dores de Aguascalientes Bala Califor- 
nia Norte. Baja California Sur. Campe- 
che. Chihuahua. Chiapas y Colima, a 
consecuencia de la crisis por la que 
atraviesa el pais. el gobierno federal ha 
reducido sus aportaciones a los esta- 
dos de la República, entre 16 y 20°/0 :"' 
Ciudad Universitaria. D F a 17 de e 
septiembre de 1986 
Exc.+lsior. septiembre 4 de 1986 
